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1 Einleitung

In einer Zeit, in der die von Carl Benz 1886 eingereichte Patentschrift des Automobils zum
Weltdokumentenerbe erklirt' wird, und in der Wissenschaftler, Experten und Politiker in aller
Welt tiber die zukiinftigen Moglichkeiten der Elektromobilitdt nachdenken, scheint es
angebracht, sich auch einmal wieder mit einem Verkehrsmittel zu beschéftigen, das bereits
seit mehr als 100 Jahren fiir 6kologisch vertretbare und nachhaltige Elektromobilitit steht,
ndmlich dem Rad-Schiene-System mit elektrischen Fahrzeugen, sprich: den elektrischen

StraBBen- und Eisenbahnen.

Und im Speziellen mit einem System, das in der Geburtsstadt des Auto-Erfinders Carl Benz
konzipiert und realisiert wurde. Dieses System verbindet die StraBen- und Eisenbahn
miteinander, sorgte in der -Branche des 6ffentlichen Nahverkehrs weltweit fiir betrachtliches
Aufsehen: Das inzwischen weltbekannte und oft kopierte® sogenannte ,,Karlsruher Modell*,
das in Frankreich beispielsweise unter der Bezeichnung , Tram-Train“ bekannt ist,’ das

Karlsruhe zu einem ,Mekka des Nahverkehrs* machte.*

Die vorliegende Arbeit soll die Entstehung, den Ausbau und die Folgen des Karlsruher
Stadtbahnsystems zwischen 1952 und 2004 beleuchten. Im Titel wurde die Jahreszahl 1957
gewihlt, da in diesem Jahr die AVG fiir anldsslichden Umbau der Albtalbahn gegriindet

wurde.

Dabei soll nicht nur die Entstehung an sich, sondern auch die Planungsgeschichte des
,Karlsruher Modells* und des Karlsruher OPNVs dargestellt werden. Warum konnte ein
solches System gerade in Karlsruhe entstehen? Wer war dafiir verantwortlich? Wer hatte die
Idee zu diesem Modell, waren es mehrere Personen, waren es Weiterentwicklungen auf einer
Basis von vorhandenen Entwiirfen, oder gab es den ,,Einen®, der es erfunden, konzipiert und

realisiert hat? Und wenn ja, wer war dieser Eine?

Vgl. ,,Unesco-Urkunde fiir Benz-Patent tiberreicht®. Internet: http://www.unesco.de/5876.html.
Zugriff 28. Mai 2012.

2 Vgl. Ludwig, Dieter; Kiihn, Axel: Das Karlsruher Modell und seine Ubertragbarkeit. Der Gedanke
eines Mischbetriebs ist inzwischen anerkannt. In: Der Nahverkehr. Heft 10/95. Diisseldorf, 1995.
S. 12-22.

Vgl. Karlsruher Verkehrsverbund (Hrsg.): Stammler, Horst; Nowak-Hertweck, Georg: Der Lotse
geht von Bord. S. 5. In: KVV-Magazin. Sonderausgabe. S. 4-5. Karlsruhe 2006.

Zitat Janzing, Bernward: Kaffee und Croissants in der Stralenbahn. Fahrpldne auf dem Bierdeckel.
S. 57. Villingen-Schwenningen 1999. In: RegioTrans 1999. S. 57-60. VBK-Registratur. Ordner
Bibliographie II.
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Gab es ein Gesamtkonzept? War es ein Projekt, das von Anfang an so, wie es realisiert wurde,

in seiner Gesamtheit feststand, exakt so geplant war und im Verlauf von mehreren

Jahrzehnten umgesetzt wurde? Oder war es eine Aneinanderreihung von EinzelmaBnahmen?

War es ein geplanter, auf lange Sicht angelegter und durchgédngig umgesetzter Prozess, oder

handelte es sich eher um eine Art Evolution, bei der sich, vielleicht zufadllig, Schritt an Schritt

gereiht hat? Und wenn es eine Art Evolution, war, wer hatte zu welcher Zeit welche Idee zu

welcher EinzelmaBnahme?

Die Arbeit gliedert sich in drei Haupteile:

1.

Im ersten Teil wird die Geschichte der Umwandlung dreier fiir den deutschen
Stidwesten typischen Nebenbahnen privater Betreiber in Stadtbahnstrecken dargestellt
— zwel mit Meterspur, eine mit Regelspur. Dazu gehorten die Albtalbahn Karlsruhe —
Ettlingen — Herrenalb/Ittersbach, die Nebenbahn Bruchsal — Hilsbach/Menzingen
(spiter Bruchsal — Menzingen/Odenheim) und die Karlsruher Lokalbahn Spock —
Karlsruhe — Stutensee. Diese drei Eisenbahnen, von privaten Konsortien zwischen
1890 und 1910 erbaut und zunidchst von ihnen betriecben, mit chronischer
Unterdeckung arbeitend und infolgedessen fortwihrend unter Instandhaltungsstau
leidend, sodass ein Teufelskreis entstand: Wegen mangelnder finanzieller Mittel
konnte nicht investiert werden. Als Folge der mangelnden Investitionen fehlten
einerseits Komfort und Zuverlédssigkeit und somit die Fahrgiste, andererseits stiegen
die Unterhaltungskosten von Infrastruktur und Fahrzeugen, was wiederum zu
fehlenden finanziellen Mitteln fiir Investitionen fiihrte. Dieser Teufelskreis hatte so
lange Bestand, bis die Stadt Karlsruhe, unterstiitzt vom Land Baden-Wiirttemberg und

den kommunalen Gebietskorperschaften’ eingriff.

Die Entwicklung in der Stadt Karlsruhe selbst wird im zweiten Teil behandelt. Dabei
wird auf die wesentlichen Planungen und Gutachten fiir den Offentlichen
Personennahverkehr — teilweise von dieser selbst, teilweise von Dritten in Auftrag
gegeben oder in Eigeninitiative erstellt — sowie seine Weiterentwicklung in der Stadt
Karlsruhe nach dem zweiten Weltkrieg eingegangen. Je erfolgreicher das Karlsruher
Modell in der Region wurde, desto mehr stellte sich die Frage, wie mit der hohen
Dichte der StraBenbahnlinien in der Innenstadt Karlsruhes umgegangen werden
konnte. Neben Elementen des spéter umgesetzten Karlsruher Modells taucht ein

Diskussionspunkt immer wieder auf: Die Entlastung der Karlsruher Innenstadt vom

5

Mit Ausnahme des Kaufs der Lokalbahn.
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StraBenbahnverkehr. Es stellt sich die Frage, ob die UnterpflasterstraBenbahn
(U-Strab) das einzige untersuchte Modell war oder nur eines von mehreren und wann

welche Ideen entwickelt wurden.

Planung und Bau der innerstddtischen Stralenbahnlinien zwischen 1957 und 2004
werden, da es sich bei ihnen, mit anderen Regionen verglichen, um kein

herausragendes Merkmal des Karlsruher Modells handelt, nur relativ kurz erortert.

3. Im dritten Teil wird das Segment des 6ffentlichen Personennahverkehrs in der Region
Karlsruhe behandelt, das als ,,Karlsruher Modell“ weltweit Aufsehen erregte: der
Mischbetrieb von Stralenbahnen (spéter auch Stadtbahnen) der beiden kommunalen
Karlsruher Verkehrsunternehmen Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbh (AVG)/ und den
VBK-Verkehrsbetrieben Karlsruhe GmbH und so genannten Vollbahnen auf der
gleichen Eisenbahninfrastruktur, auf ehemaligen und aktuellen Eisenbahnstrecken der

Deutschen Bundesbahn (ab 1994 der Deutschen Bahn AG).

Proteste und Bedenken gegen Trassenfilhrung und Planung der Stadtbahnstrecken werden

exemplarisch fiir einzelne Streckenabschnitte dargestellt.

Beziiglich der vorhandenen und verwendeten Informationsquellen unterscheiden sich die drei
Abschnitte voneinander. Fiir den Umbau und die Umspurung der alten Albtalbahn in den
1950er Jahren stehen keine damaligen Entscheidungstriger mehr als Zeitzeugen zur
Verfligung. Es wurden jedoch sehr ausfiihrliche Protokolle der Sitzungen angefertigt, auf die
man sich stlitzen kann. Ab den 1970er Jahren dnderte sich die Situation, die Aktenlage wird
teilweise spérlicher. Verhandlungen wurden in weitaus groBerem Mal3 informeller gefiihrt, die
bilirokratischen und vom Gesetzgeber vorgegebenen Verfahren waren zwar komplizierter
geworden, die Neigung, dariiber ausfiihrliche Protokolle anzufertigen, aber erheblich geringer.
Verhandlungen und Gespriche, insbesondere zwischen den ,,Machern®, dem Karlsruher
,Bahnchef Dieter Ludwig und dem Karlsruher Landrat Dr. Bernhard Ditteney, wurden im
Allgemeinen hédufig nur noch knapp in Aktenvermerken dokumentiert. Da aber erst ein relativ
kurzer Zeitraum vergangen ist, stehen noch Zeitzeugen zur Verfiigung, die Auskiinfte geben
konnen. Hinzu kommen noch Fernsehsendungen (vor allem des Siidwestrundfunks,
beispielsweise die Sendung ,Eisenbahnromantik®), in denen Planungen und damit
verbundene Schwierigkeiten erldutert und von den handelnden Personen weitere

Informationen gegeben werden. Auch teilweise von der AVG herausgegebene oder geforderte
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Biicher und Chroniken, beispielsweise von Klaus Bindewald,6 Daniel Riechers,7 Jochen
Zefferer® und Wolfram Christian Geyer,” sowie die vom Stadtarchiv Karlsruhe'
herausgegebenen Veroffentlichungen wurden verwendet. Dazu kommen Broschiiren,
Geschiftsberichte, Weillbiicher und andere Materialien der drei Verkehrsunternehmen sowie

der Stddte, Gemeinden und Verbidnde. Auch im Internet sind Informationen zu finden.

Akten und auch der iiberwiegende Teil der Presseartikel, die als Quellen dieser Arbeit
verwendet wurden, sind in den Registraturen der drei Unternehmen VBK (Verkehrsbetriebe
Karlsruhe GmbH), AVG (Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH) und KVV (Karlsruher
Verkehrsverbund GmbH) zu finden. Auflerdem wurden Unterlagen aus den Archiven der
Stadte Karlsruhe und Stutensee, sowie des Landkreises Karlsruhe verwendet. Weitere Quellen
und Gutachten sind, auBer in den Registraturen, in den Privat- und Dienstarchiven von
Mitarbeitern und ehemaligen Mitarbeitern der drei  Gesellschaften sowie in

Institutsbibliotheken des Karlsruher Insituts fiir Technologie (KIT) zu finden.
Forschungsstand

Die oben erwdhnten Publikationen stellen auch den iiberwiegenden Teil des derzeitigen
Forschungsstandes dar. Diese Werke erschienen entweder anldsslich von Jubilden oder der

Eroffnung neuer Stadtbahnstrecken.

6 Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH (Hrsg.): Bindewald, Klaus: Die Albtalbahn: Geschichte mit
Zukunft. Von der Schmalspurbahn zur modernen Stadtbahn. Ubstadt-Weiher 1998.

Und: Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH (Hrsg.): Bindewald, Klaus: Die Albtal-Verkehrs-
Gesellschaft. Weltweit vorbildliches Nahverkehrssystem. Heidelberg - Ubstadt-Weiher - Basel
2007.

Und: Bindewald, Klaus: Chronik 2009 des Verkehrswesens in der Region Karlsruhe. Bad Herrenalb
2010.

Riechers, Daniel: Von der Nebenbahn zur Stadtbahn. 100 Jahre Bahn von Bruchsal nach Menzingen
und Odenheim. Ubstadt-Weiher 1996.

Zefferer, Jochen: Die Daxlander Stralenbahnstrecken. Karlsruhe 2009.

i Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH (Hrsg.): Geyer, Wolfram Christian: Die Karlsruher Lokalbahn.
Vom Lobberle zur Stadtbahn — von Sp6ck nach Durmersheim. Unter Mitarbeit von Bindewald,
Klaus; Honervogt, Ulrich u.a. Heidelberg — Ubstadt-Weiher — Basel 2006.

Stadt Karlsruhe-Stadtarchiv (Hrsg.): Asche, Susanne; Braunche, Ernst Otto; Koch, Manfred;
Schmitt, Heinz; Wagner, Christina: Karlsruhe. Die Stadtgeschichte. Karlsruhe 1998.

Und: Stadtarchiv Karlsruhe, Verkehrsbetriebe Karlsruhe (Hrsg.); Koch, Manfred (Hrsg.): Mit
Beitrdgen von: Bindewald, Klaus; Ludwig, Dieter; Stammler, Horst u. a.: Unter Strom. Geschichte
des offentlichen Nahverkehrs in Karlsruhe. Verdffentlichungen des Karlsruher Stadtarchivs, Bd. 20.
Karlsruhe 2000.
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Die Verodffentlichung des Stadtarchivs Karlsruhe ,,Unter Strom. Die Geschichte des
Karlsruher Nahverkehrs®, ' erschienen anlésslich des 100. Jahrestages der Elektrifizierung
der vormaligen Karlsruher Pferdebahn, gibt den einzigen umfassenderen Uberblick iiber die
Nahverkehrsgeschichte Karlsruhes. Dabei gingen die Verfasser im Allgemeinen hochstens
kurz auf die Vorentwicklungen und Planungsprozesse ein. Eine Ausnahme stellt die
Verlegung des Karlsruher Hauptbahnhofs im Jahr 1913 dar. Angesichts des Umfangs des

Werks und der Menge des behandelten Stoffs bleibt die Detailtiefe insgesamt eher gering.

Das Kapitel des Ausbaus des Karlsruher Modells zwischen 1980 und 2000 wurde von Markus
Fettig, einem langjdahrigen Mitarbeiter und Redakteur der Vereinszeitschrift des Treffpunkt
Schienennahverkehr (TSNV) ,,Weichenbengel“ aus der Sicht eines Beobachters ohne
Zuhilfenahme von Akten geschrieben.'? Dieses Kapitel stellt daher eine Quelle, aber keine

wissenschaftliche Abhandlung dar.

Die in dieser Arbeit als Grundlage kurz dargestellte Verlegung des Karlsruher Hauptbahnhofs
aus der Stadtmitte vor die damaligen Gemarkungsgrenzen Karlsruhes im Jahr 1913 wird in
dem von Rolf-Jiirgen Gleitsmann herausgegebenen und von Giinther Oetzel verfassten Werk
»Das pulsierende Herz der Stadt. Stadtraum und industrielle Mobilitdt. Die Karlsruher
Bahnhofsfrage*'® aus dem Jahr 2005 behandelt. In einer am Institut fiir Verkehrswesen (IfV)
der Universitit Karlsruhe angefertigten Vertieferarbeit beschéftigte sich Stefan Lauber 1997
mit einer Dokumentation der , Tunnelteile” von insgesamt sechs der fiir den OPNV in der
Stadt Karlsruhe angefertigten Gutachten und listet einige dazu passende Zeitungsartikel auf.

AuBerdem analysiert er kurz den Volksentscheid von 1996."

Die Publikation von Helmut Iffldnder ,,Die Albtalbahn. Von der Bimmelbahn zum modernen

Nahverkehrsbetrieb“erschien 1985 zum 100. Jahrestag der Eroffnung der Strecke Ettlingen

""" Vgl. Stadtarchiv Karlsruhe, Verkehrsbetriebe Karlsruhe (Hrsg.); Koch, Manfred (Hrsg.): Mit
Beitrdgen von: Bindewald, Klaus; Ludwig, Dieter; Stammler, Horst u. a.: Unter Strom. Geschichte
des o6ffentlichen Nahverkehrs in Karlsruhe. Veroffentlichungen des Karlsruher Stadtarchivs, Bd. 20.
Karlsruhe 2000. S. 323 f.

"2 Vgl. Stadtarchiv Karlsruhe, Verkehrsbetriebe Karlsruhe (Hrsg.); Koch, Manfred (Hrsg.): Mit
Beitrdgen von: Bindewald, Klaus; Ludwig, Dieter; Stammler, Horst u. a.: Unter Strom. Geschichte
des o6ffentlichen Nahverkehrs in Karlsruhe. Ver6ffentlichungen des Karlsruher Stadtarchivs, Bd. 20.
Karlsruhe 2000. S. 323 f.

Vgl. Gleitsmann-Topp, Rolf-Jiirgen (Hrsg.): Technikdiskurse. Karlsruher Studien zur
Technikgeschichte. Band 1: Oetzel, Giinther: Das pulsierende Herz der Stadt. Stadtraum und
industrielle Mobilitdt. Die Karlsruher Bahnhofsfrage. Karlsruhe 2005. ( http://digbib.ubka.uni-
karlsruhe.de/volltexte/1000002976 )

Lauber, Stefan: Dokumentation unterschiedlicher Ziele der Stadtverkehrsplanung in Zeitverlauf am
Beispiel des Stadtbahntunnels in Karlsruhe. Vertieferarbeit am Institut fiir Verkehrswesen,
Universitit Karlsruhe. Karlsruhe 1997.
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West — Ettlingen Holzhof." . Klaus Bindewalds Geschichte der Albtalbahn ,,Die Albtalbahn:
Geschichte mit Zukunft. Von der Schmalspurbahn zur modernen Stadtbahn* entstand 1997
zum 100-jahrigen  Jubilium  des  Baus der  Albtalbahn  Ettlingen -
Herrenalb/Ittersbach/Brétzingen.'® Beide Werke beschiftigen sich iiberwiegend mit der
Geschichte der Albtalbahn.

Auch das im Jahr 2007 zum 50. Griindungstag der AVG erschienene Buch ,,Die Albtal-
Verkehrs-Gesellschaft. Weltweit vorbildliches Nahverkehrssystem® von Klaus Bindewald
stellt das Karlsruher Modell und die Planungsgeschichte seiner Entstehung nicht vollstédndig

dar, sondern beschrinkt sich iiberwiegend auf von der AVG betriebenen Stadtbahnlinien

sowie die Frithgeschichte der AVG."

Werke wie beispielsweise die Biicher von Wolfram Christian Geyer ,,Die Karlsruher

«l8

Lokalbahn. Vom Lobberle zur Stadtbahn — von Spdck nach Durmersheim™® und Daniel

Riechers ,,Von der Nebenbahn zur Stadtbahn. 100 Jahre Bahn von Bruchsal nach Menzingen

und Odenheim*"’

wurden streckenspezifisch als Begleitung zur Erdoffnung der jeweiligen
Stadtbahnstrecken verdffentlicht und beschéftigen sich ausschlieBlich mit der Geschichte der
jeweiligen Strecke, wobei die Planungs- und Entstehungsgeschichte der eigentlichen

Stadtbahnstrecken nur wenig beleuchtet wird.”’

Die Werke von Ifflinder, Bindewald, Geyer und Zefferer etc. wurden zwar auf Basis von
Akten und weiteren Quellen erstellt, behandeln jedoch jeweils nur Teile des Modells und auch
nur Teile der Entstehungsgeschichte der jeweiligen Strecken. AuBBerdem haben sie in erster

Linie Eisenbahnfreunde und weitere eisenbahninteressierte Leser als Zielgruppe.

Ifflander, Helmut: Die Albtalbahn. Von der Bimmelbahn zum modernen Nahverkehrsbetrieb.

Miinchen 1987.

' Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH (Hrsg.): Bindewald, Klaus: Die Albtalbahn: Geschichte mit
Zukunft. Von der Schmalspurbahn zur modernen Stadtbahn. Ubstadt-Weiher 1998.

7" Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH (Hrsg.): Bindewald, Klaus: Die Albtal-Verkehrs-Gesellschaft.
Weltweit vorbildliches Nahverkehrssystem. Heidelberg — Ubstadt-Weiher — Basel 2007.

'8 Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH (Hrsg.): Geyer, Wolfram Christian: Die Karlsruher Lokalbahn.

Vom Lobberle zur Stadtbahn — von Spock nach Durmersheim. Unter Mitarbeit von Bindewald,

Klaus; Honervogt, Ulrich u.a. Heidelberg — Ubstadt-Weiher — Basel 2006.

Riechers, Daniel: Von der Nebenbahn zur Stadtbahn. 100 Jahre Bahn von Bruchsal nach Menzingen

und Odenheim. Ubstadt-Weiher 1996.

* Vgl. Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH (Hrsg.): Geyer, Wolfram Christian: Die Karlsruher

Lokalbahn. Vom Lobberle zur Stadtbahn — von Spock nach Durmersheim. Unter Mitarbeit von

Bindewald, Klaus; Honervogt, Ulrich u. a. Heidelberg — Ubstadt-Weiher — Basel 2006.

Und: Riechers, Daniel: Von der Nebenbahn zur Stadtbahn. 100 Jahre Bahn von Bruchsal nach

Menzingen und Odenheim. Ubstadt-Weiher 1996.
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In diese Biicher werden teilweise auch Details, die mehr oder weniger vor allem
ausgesprochene ,,Eisenbahnfans interessieren, hochst detailliert aufgefiihrt. Die Einordnung

in Entstehungs- und Planungsprozesse kommt hier oft zu kurz.

Artikel in Fachzeitschriften des Nahverkehrs und der Verkehrsbranche wiederum
beschéftigen sich im Allgemeinen nahezu ausschlieSlich mit der Darstellung der technischen
oder betrieblichen Gegebenheiten sowie mit Fragen technischer Problemldsungen. Sie sind
deswegen als Quellen verwendbar, geben aber keine Forschung aus technik-historischer Sicht

wieder.

Da es sich bei den Stadtbahnstrecken in den Bereichen Heilbronn und Pforzheim aus der Sicht
dieser beiden Kommunen um eigene Systeme handelt, werden diese beiden Verkehrsrdume in
dieser Arbeit nur am Rande gestreift und nicht intensiver erdrtert. Diese Stadtbahnnetze

bleiben eigenen Untersuchungen vorbehalten.

Zur Erstellung dieser Arbeit wurden zundchst die vorhandenen Akten der Registraturen und
des Stadtarchivs Karlsruhe verwendet. Fiir die Darstellung der ,,Ara Ludwig® wurden
teilweise vorhandene Liicken im Aktenbestand der Registraturen von VBK, AVG und KVV
durch Aussagen von Zeitzeugen, Informationen aus dem Internet, sowie Unterlagen aus
privaten und dienstlichen Archiven von Mitarbeitern und ehemaligen Mitarbeitern erginzt.
Bei der Rekonstruktion der Planungsgeschichte wurden, soweit wie moglich, die zu diesen
Zwecken erstellten Gutachten sowie Planungsgutachten und -konzepte ausgewertet. Die aus
diesen Auswertungen resultierenden Informationen wurden durch Aussagen aus Akten und

Zeitungsausschnitten der lokalen Presse aus der damaligen Zeit ergénzt.

Gespriache mit Zeitzeugen gaben insbesondere im Teil iiber die AVG-Stadtbahnen auf
Eisenbahninfrastruktur der Deutschen Bundesbahn bzw. ab 1994 der Deutschen Bahn AG
Einblicke in Stimmungen, Motivation der Entscheidungstriger und Grundlagen fiir

Entscheidungsprozesse.

Zur besseren Erlduterung und Beschreibung wurden Abbildungen eingefiigt, die iberwiegend
im Archiv der AVG, aber auch in Privatarchiven zu finden waren. Sie wurden erginzt durch
eingescannte Grafiken beispielsweise aus den ausgewerteten Gutachten und durch vom

Verfasser selbst angefertigte Fotografien.

Als Grundlage wurden die Entstehungsgeschichten der vorhandenen Strecken vor dem in
dieser Arbeit beschriebenen Zeitraum kurz dargestellt, insbesondere der Strecken, die sich

nicht im Eigentum der Deutschen Bahn befinden. Fiir diese kurzen Ubersichten wurden zu
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einem groBen Teil die oben genannten Biicher verwendet, die =zu Jubilden,

Streckeneroffnungen und dhnlichen Ereignissen erschienenen sind.

Der erste und der dritte Haupteil der Arbeit, in denen die Verbindung von Stadt- und
Straflenbahn erdrtert wird, sind streckenbezogen aufgebaut. Im zweiten Hauptteil, in dem die
Verkehrsgeschichte innerhalb der Stadt Karlsruhe behandelt wird, werden die Gutachten in

chronologischer Reihenfolge ihrer Fertigstellung dargestellt und analysiert.

Bei Briefwechseln mit Privatleuten, die von BaumaBnahmen betroffen waren, wurden in
dieser Arbeit die Namen der Verfasser/Empféanger in folgenden Fillen durch Initialen ersetzt:
wenn sie kein offentliches Amt bekleideten, wenn sie nicht bei der Stadt oder einer anderen
Behorde oder Institution beschiftigt waren, wenn sie nicht als Journalist oder Verkehrsplaner
titig waren, wenn sie keine Funktion in einem Verband o. A. ausiibten und wenn die

fraglichen Briefe nach 1982 geschrieben wurden.
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2 Beschreibung des Verkehrsgebiets des Karlsruher Modells

Das Verkehrsgebiet, in dem in Baden-Wiirttemberg Stadtbahnen nach dem Karlsruher Modell

fahren, lasst sich in drei Verkehrsrdume und Stadtbahnsysteme unterteilen:'

1.

Die Region Karlsruhe, die Technologieregion, ein groBer Teil des Pamina-Raums,
entspricht beziiglich der Verkehrsbeziehungen etwa dem Verkehrsgebiet der
Gesellschafter des KVV, das sind die Stadt Karlsruhe, der Landkreis Karlsruhe, der
Landkreis Rastatt, die Stadt Baden-Baden sowie in der Pfalz die Landkreise
Germersheim, Siidliche Weinstra3e und die Stadt Landau. Die Region besteht aus dem
Oberzentrum Stadt Karlsruhe mit etwa 290.000 Einwohnern sowie den Mittelzentren
Bretten, Bruchsal, Rastatt, Baden-Baden und Landau inklusive des ,,Speckgiirtels* und
des weiteren Einzugsgebiets von Karlsruhe, der Speckgiirtel und Einzugsgebiete der
Mittelzentren sowie der verbleibenden, eher ldndlich strukturierten Regionen in Teilen
der Kreise Karlsruhe, Rastatt, Germersheim und Siidliche WeinstraBe mit einigen

wenigen Unterzentren.

Die Region Pforzheim:* Pforzheim, mit rund 120.000 Einwohnern selbst eine ,kleine
Grofistadt, ist zwar wie Bretten nur etwa 35 km von Karlsruhe entfernt, stellt aber
aufgrund seiner GroBe selbst ein Oberzentrum dar. Das FEinzugsgebiet des
Oberzentrums Pforzheim erstreckt sich im Wesentlichen auf den Enzkreis und auf
Teile des Landkreises Calw, aber auch auf einen kleineren Teil des Landkreises

Karlsruhe in den an den Enzkreis angrenzenden Gebieten.

Die Region Heilbronn:* Die Stadt Heilbronn, mit ca. 122.000 Einwohnern nahezu
gleich grof3 wie Pforzheim, liegt rund 70 km norddstlich von Karlsruhe und stellt das
Oberzentrum des frankischen Teils von Baden-Wiirttemberg, d. h. vor allen Dingen
der Landkreise Heilbronn und Hohenlohe dar. Die Verkehrsscheide zwischen

Karlsruhe und Heilbronn liegt auf Héhe der einstmals badischen, heute zum Landkreis

21

22

23

Vgl. Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH, Bundesbahndirektion Karlsruhe (Herausgeber); Drechsler,
Georg, Bickelhaupt, Reinhard; in der Beek, Martin; Pastorini, Willy.; Héfele, Hans-Herwig
(Bearbeiter): Konzept fiir den Schienenpersonennahverkehr in der Region Karlsruhe. Karlsruhe
1993. S. 12, 29 und 32.

Vgl. ebd. S. 12 und 32.
Vgl. ebd. S. 29.
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Heilbronn gehdrenden Stadt Eppingen,”* die sich etwa 23 km von Heilbronn, etwa

20 km von Bretten und etwa 45 km von Karlsruhe entfernt im Kraichgau befindet.

Dartiber hinaus besteht das Karlsruher Stadtbahn-Modell noch aus einigen ausbrechenden
Strecken, die vor allem die Tatsache widerspiegeln, dass Verkehrsstrome nicht unbedingt
an Landkreisgrenzen enden miissen. Dazu gehdren zum Beispiel die Streckenabschnitte

Biihl — Achern oder Miihlacker — Vaihingen (Enz) — Bietigheim-Bissingen.

Folglich konnen die Strecken in den Regionen Pforzheim und Heilbronn zwar von
Karlsruhe aus als Netzerweiterung nach dem Karlsruher Modell betrachtet werden; aus
Sicht der beiden Oberzentren Heilbronn und Pforzheim handelt es sich jedoch um eigene

Netze.

2.1 Die Verkehrsunternehmen der Stadt Karlsruhe und ihre — Zustéindigkeiten

In der Stadt Karlsruhe gibt es heute fliinf kommunale Verkehrsunternehmen:

Die jlingste Gesellschaft ist die KASIG — Karlsruher Schieneninfrastruktur-Gesellschaft mbH.
Die KASIG wurde gegriindet, um die sogenannte Kombilésung zur Umgestaltung der
Karlsruher Innenstadt umzusetzen. Diese Kombildsung besteht aus einem Stadtbahntunnel in
Ost-West-Richtung unter der Karlsruher KaiserstraBe, von dem aus unter dem Karlsruher
Marktplatz ein Tunnel Richtung Siiden abzweigt, der unter der Karl-Friedrich-Strafle und der
Ettlinger Strae bis etwa auf die Hohe der Augartenstrale verlduft. AuBerdem schlieit das
Vorhaben einen Autotunnel unter der Kriegsstrale ein. Ergidnzt wird die Mallnahme durch
eine oberirdische StraBenbahntrasse in der KriegsstraBe,” wodurch eine bis zu 10 Fahrspuren
breite Strale aus den Siebziger Jahren in einen Boulevard mit grofstddtischem Flair
umgewandelt werden soll. Die KASIG ist eine 100%-ige Tochtergesellschaft der KVVH, der
Karlsruher Versorgungs-, Verkehrs- und Hafen GmbH, die wiederum zu 100 % Eigentum der

Stadt Karlsruhe ist.

Die KVVH ist neben der KASIG auch mit 100 % Gesellschafter der Firmen VBK
Verkehrsbetriebe Karlsruhe GmbH, der KBG (Karlsruher Bader Gesellschaft mbh) sowie der

2 Vgl. Karlsruher Verkehrsverbund (KVV) (Hrsg.): Bickelhaupt, Reinhard; in der Beek, Martin
(Bearbeiter): Stadtbahn auf der Kraichgaubahn Bretten — Eppingen — Heilbronn. Karlsruhe 1994.
S. 23.

Das gesamte Projekt soll bis einschlieBlich 2019 abgeschlossen sein, der Stadtbahntunnel unter der
Kaiserstrale bereits im Jahre 2017.
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Vgl. http:/www.diekombiloesung.de/kombiloesung/projekt.html. Zugriff 19. Juli 2012.
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Stadtwerke Karlsruhe Netze GmbH und verfiigt zudem mit den Karlsruher Rheinhéifen®® auch
iiber einen eigenen operativen Geschiftsbereich. AuBBerdem ist die KVVH Eigentiimer des
Weinbrennerhauses am Karlsruher Marktplatz. Dariiber hinaus hélt die KVVH 80 % an den
Stadtwerken Karlsruhe (SWK) und 60 % an der Facherbad GmbH. Alle Tochtergesellschaften
fiihren mittels Ergebnis- und Beherrschungsvertrigen (Organschaft) ihre (positiven und
negativen) Ergebnisse ab, wodurch die Eigentiimerin des KVVH-Konzerns, die Stadt

Karlsruhe, Steuern spart (,,steuerlicher Querverbund®).

Bei den VBK handelt es sich um einen klassischen Verkehrsbetrieb in kommunalem
Eigentum, der innerhalb von Karlsruhe den OPNV mit Bussen und Strafenbahnen, d. h. also

gemil BOKraft und BOStrab betreibt.

Die Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH (AVG) gehdrt zur groen Gruppe der sogenannten
»INE-Bahnen* (Nicht bundeseigene Eisenbahnen). Unter diesem Begriff werden alle
Eisenbahnunternehmen zusammengefasst, die sich nicht im Eigentum der Bundesrepublik
Deutschland bzw. heute de facto der Deutschen Bahn AG befinden. Die ,klassischen® NE-
Bahnen sind also sowohl Eisenbahnunternehmen in privatem, in kommunalem und in
Landeseigentum — die im Allgemeinen iiber Eisenbahninfrastruktur verfiigen und als
Eisenbahnverkehrsunternehmen agieren — als auch die inzwischen in Deutschland

operierenden Tochter auslindischer Unternehmen.”’

Der KVV (Karlsruher Verkehrsverbund GmbH; 1994 gegriindet) schlielich ist eine reine
Managementgesellschaft. Seine Aufgaben sind die Koordination der Leistungen von
insgesamt 19 Verkehrsunternehmen, das Marketing, die Verteilung der Fahrgeldeinnahmen
und die Entwicklung, Umsetzung und Durchsetzung der Anwendung eines gemeinsamen
Tarifs.”® Letzteres ist das eigentlich Wichtige fiir den Fahrgast, denn der KVV sorgt dafiir,
dass eine Fahrkarte ausreicht, um beispielsweise von Bruchsal zum Karlsruher Marktplatz mit
verschiedenen Verkehrsunternehmen (zum Beispiel mit einem Zug der DB Regio AG und der
Karlsruher Stralenbahn) mit einer einzigen Fahrkarte zu fahren. Vor der Griindung des
Karlsruher Verkehrsverbundes musste man fiir diese Fahrt zwei Fahrkarten kaufen, zuerst fiir
die Fahrt mit der Deutschen Bundesbahn von Bruchsal zum Karlsruher Hauptbahnhof,

anschlieend fiir die Fahrt mit der Straenbahn in Karlsruhe vom Hauptbahnhof zum

% Zum Karlsruher Hafen gehort auch der sogenannte Olhafen.

27 Teilweise haben auslindische Konzerne auch bereits bestehende NE-Bahnen als deutsche Téchter

erworben.

% Vgl. http://www.kvv.de/unternehmen-kvv/organisation/aufgaben-des-kvv.html. Zugriff 21. August

2011.
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Marktplatz. Die Stadt Karlsruhe hélt 52 % des Grundkapitals des KVV, der Landkreis
Karlsruhe 20 %, die restlichen 28 % verteilen sich auf fiinf weitere Gebietskorperschaften

(siehe Kapitel 5.5).

Die Aufteilung auf insgesamt fiinf Unternehmen hat also teilweise funktionale und teilweise
steuerliche Griinde. Im Falle des KVV ist die Stadt Karlsruhe zwar Mehrheitsgesellschafter,
aber nicht der einzige Anteilseigner. Bei VBK und AVG wurden die Trennung des regionalen
und des innerstiddtischen Verkehrs sowie die Trennung der Betriebsarten Stralenbahn und
Eisenbahn auch in der Unternehmensstruktur umgesetzt. Die KASIG ist eine auf den
Tunnelbau spezialisierte Gesellschaft; auch bei ihrer Griindung spielten steuerliche Griinde
eine Rolle. Die KVVH behielt nach ihrer Umgriindung aus dem vormaligen Eigenbetrieb

Stadtwerke Karlsruhe als operativen Verkehrszweig die Karlsruher Rheinhifen.

Chef dieser kommunalen Verkehrsunternehmen war lange Jahre Dieter Ludwig, héufig als
,,Nahverkehrspapst“,29 ,.Mister 15.000 Volt“,30 ,,Karlsruher Guru“,31 ,,Konig Ludwig“,32
,,Karlsruher C")PNV-Urgestein“33 bezeichnet und zum Ehrendoktor der Universitit

Karlsruhe* ernannt.

Am 1. Januar 1976, wurde er Werkleiter der VBK, seit der Umgriindung 1997 war er lange
Jahre Geschéftsfithrer der VBK und der KVVH. Am 1. Januar 1978 wurde Ludwig auch
Geschiftsfiithrer der AVG, aullerdem war er Griindungsgeschiftsfithrer des KVV (1994) und
der KASIG. Seine Amtszeit als Geschéiftsfithrer dieser Gesellschaften endete am 31. Juli
2006. Dariiber hinaus war er auch langjdhriger ehrenamtlicher Prasident des Verbandes

Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) und vieles mehr.

¥ Zitat Deeg, Ramona: KVV-Giinder Dieter Ludwig: ,,Mein Rat ist immer noch gefragt.“ Interview

mit Dieter Ludwig zum 70. Geburtstag. http://ka-news.de/region/karlsruhe/KVV-Gruender-
DieterLudwig 70. Vom 15. Juli 2009. Zugrift 05. September 2011.

Und: Zitat Karlsruher Verkehrsverbund (Hrsg.): Stammler, Horst: Editorial. S. 3. In: KVV-
Magazin. Sonderausgabe. S. 3. Karlsruhe 2006.
Zitat http://de.wikipedia.org/wiki/Dieter Ludwig. Zugriff 05. September 2011.

Zitat Badisches Tagblatt: VBK-Leiter Dieter Ludwig hat mit seinem flichendeckenden
Stadtbahnsystem vollig neue MaBstébe gesetzt. Karlsruher Guru revolutioniert Nahverkehr. Baden-
Baden, 04. Mirz 1995.

32 Zitat Verkehrsclub Deutschland (VCD) e. V. (Hrsg.); Adler, Michael: Karlsruher Verkehrsverbund:
Im Reich von Konig Ludwig. S. 22. In: fairkehr. Heft 3/2000. Bonn 2000. S. 22-24.

Zitat Karlsruher Verkehrsverbund (Hrsg.): Testimonials: ,,Visiondr und Macher.“ Zitat Aussage von
Claus Kretz, Landrat des Landkreises Karlsruhe. S. 13. In: KVV-Magazin. Sonderausgabe. S. 12—
13. Karlsruhe 2006.

3 Vgl http://www]1 karlsruhe.de/Aktuell/Stadtzeitung98/sz484 .htm. Karlsruhe, 27. November 1998.
Zugriff 05. September 2011.

Und: Universitat Karlsruhe: Wegbereiter des Zweisystem-Stadtbahnwagens. Ehrendoktor fiir
Verkehrbetriebe-Geschiftsfiithrer. Karlsruhe 1999. S. 38. In: Unikath Heft 1/99, S. 38-39. VBK-
Registratur. Ordner Bibliographie II.

30

31

33
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AuBerdem ist die Stadt Karlsruhe iiber die AVG noch mit 44 % an der TTK, der
Transporttechnologie Karlsruhe GmbH, beteiligt, die gegriindet wurde, um das Karlsruher
System zu vermarkten. Ein weiterer Anteilseigner der TTK ist die ebenfalls in Karlsruhe
ansidssige PTV AG mit 51 %, in deren Jahresabschluss die TTK voll konsolidiert wird. Die

restlichen 5 % werden von einem privaten Gesellschafter gehalten.®

Neben den kommunalen Firmen siedelten sich in Karlsruhe, einerseits wegen der
unmittelbaren Ndhe zur Universitdt Karlsruhe, aber auch wegen der in Karlsruhe ansdssigen
Verkehrsunternehmen, etliche weitere Firmen aus den Bereichen Verkehr und Mobilitét an,
darunter die bereits oben erwéhnte PTV AG, die Init AG, eine Niederlassung der DB Tochter
DB International, und zahlreiche Ingenieurbiiros. Ergénzt und vollendet wird der Verkehrs-
standort Karlsruhe durch die Niederlassung Siidwest der DB Netz AG und durch Institute der
fritheren Universitdt Karlsruhe, jetzt KIT, die sich mit Verkehr bzw. Mobilitit beschéftigen,

so zum Beispiel das Institut fiir Verkehrswesen.

Die Verkehrsunternehmen der DB sind nicht mehr am Standort Karlsruhe vertreten. Die
operativen Bereiche des DB-Betriebs werden seit der Auflosung des fritheren
Geschiftsbereichs DB Baden-Rheinpfalz mit Sitz in der Karlsruher Lammstrale von der DB
Regio AG Verkehrsbetrieb Rhein-Neckar in Mannheim aus gefiihrt.*®

2.2 Das Stadt- und Strafienbahnnetz nach dem Karlsruher Modell

2.2.1 Die innerstidtischen Strafienbahnlinien der VBK

Der Ursprung des Karlsruher Stadtbahnnetzes ist das ,,klassische* Stralenbahnnetz der VBK.
Diese betreiben als Normalnetz (Stand 2010, vor den durch die BaumaBnahmen der
Kombilosung verursachten Umleitungen) insgesamt sieben Straenbahnlinien. AuBerdem
sind die VBK rein rechtlich gesehen auf dem stddtischen Stralenbahnnetz der Auftraggeber
der AVG. Die AVG fungiert auf den von der VBK betriebenen Streckenabschnitten der
Stadtdurchfahrten der Stadtbahnlinien als Subunternehmer der VBK.

% Daten aus: Stadt Karlsruhe: Beteiligungsbericht 2011. S. 91.

http://www .karlsruhe.de/b4/stadtverwaltung/stadtfinanzen/beteiligungsbericht/HF sections/content/
77Zk0xycD2270il/ZZkBKFe ADKaxLo/Beteiligungsbericht 2011.pdf. Zugriff 07. August 2012.

36 Als Folge der Bahnreform von 1994 und der Umsetzung der EU-Richtlinie 2001/14 EG mussten
sich die vormalige Deutsche Bundesbahn und die Deutsche Reichsbahn nach ihrer Vereinigung
wieder in funktionale Bereiche aufteilen: Unter dem Dach der Holding Deutsche Bahn AG gibt es
zahlreiche operativ eigenstéindige Tochter, zum Beispiel die DB Netz AG, die DB Station und
Service AG, die DB Regio AG, die DB Vertriebs GmbH.
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Die Strallenbahnlinie 1 fahrt von Durlach durch die zentrale Ost-West-Achse, Kaiserstral3e
und Kaiserallee bis zur Schillerstralle, dann Richtung Siiden nach Oberreut. Die Linie 2 fiihrt
von Wolfartsweier liber den Hauptbahnhof, am ZKM vorbei und iiber den Europaplatz nach
Knielingen Nord zur Endhaltestelle Lassallestrae in der Siemensallee. Die Linie 3 fahrt von
der Endstation Neureut-Heide durch die Nordstadt und die Kaiserstra3e iiber den Kronenplatz
zum Hauptbahnhof und von da aus als Linie 4 weiter iiber den Europaplatz, durch die
Kaiserstrafle und die Oststadt bis in die Waldstadt. Die Linie 5 verbindet die Endhaltestellen
in Rintheim und im Karlsruher Rheinhafen miteinander und passiert auf ihrem Linienweg
unter anderem das Konzerthaus, den Kiihlen Krug und das Miihlburger Feld. Die Linie 6
verbindet den Hauptbahnhof iiber die KarlstraBe mit dem Europaplatz und dem Stadtteil
Daxlanden. Die Linie 8 schlieBlich ist die einzige Tangentiallinie im Stralenbahnnetz und
pendelt tagsiiber im 20-Minuten-Takt zwischen den Endhaltestellen Wolfartsweier Nord und

Durlach Turmberg.

Erginzt wird das Netz durch drei jeweils nur zwei- bis dreimal an Schultagen gefahrene
sogenannte Europaschullinien mit den Nummern 16, 17 und 18, die als Ersatz fiir Schulbusse
Kindergarten- und Schulkinder im Karlsruher Stadtgebiet morgens einsammeln, um sie zur
Europdischen Schule am nérdlichen Ende der Strecke in die Waldstadt zu fahren und am

frithen Nachmittag wieder zuriickzubringen.

2.2.2 Die Stadtbahnlinie S1/S11 Bad Herrenalb/Ittersbach — Karlsruhe —

Linkenheim-Hochstetten

Die S1/S11 (die frithere Linie A) wird von der AVG betrieben. Ausgehend von ihrem
siidlichen Endpunkt Bad Herrenalb (bzw. Ittersbach) fahren die Ziige der Linie S1/S11 als
»klassische* NE-Bahn im Zugleitbetrieb nach der Eisenbahn bau- und Betriebsordnung/
Fahrdienstverschrift fiir Nichtbundeseigene Eisenbahnen (EBO/FV-NE) bis zum Bahnhof
Battstrale in Karlsruhe-Riippurr, ergénzt durch Zugbeeinflussung auf die Stadtbahnwagen

mittels der induktiven Meldetibertragung (IMU) von VBK und AVG.

Kurz vor dem Bahnhof Riippurr BattstraBe wechselt die Betriebsart zum ersten Mal. Zwar
handelt es sich immer noch um eine Eisenbahn, jedoch wird zwischen dem Bahnhof

Battstrafle und dem Albtalbahnhof in Karlsruhe gemiB § 12 der FV-NE, dhnlich wie bei einer
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StrafBenbahnlinie, auf Sicht gefahren. Auch die Lichtraumprofile entsprechen denen der

BOStrab.”’

Nach der Ausfahrt aus dem Albtalbahnhof werden beim Uberfahren der Weiche in der Mitte
der Fahrbahn der Ebertstralle die Betriebsart und auch der Konzessiondr gewechselt. Ab

diesem Moment befindet sich der Fahrgast nicht mehr in einem Zug der AVG, sondern in

einer StraBenbahn der VBK. Gefahren wird jetzt nach der BOStrab.

Nachdem die S1/S11 die Innenstadt von Karlsruhe durchfahren hat, biegt sie an der
Haltestelle Yorckstrale Richtung Norden ab und fahrt zundchst durch die Bliicherstral3e,
anschlieend auf einem besonderen Bahnkorper in Tieflage die Karlsruher Nordweststadt

entlang bis zur Haltestelle Haus Bethlehem.

Bei Ausfahrt aus der Haltestelle Haus Bethlehem Richtung Norden wird unmittelbar nach
dem Passieren der Wendeschleife erneut die Betriebsart gewechselt. Ab diesem Punkt handelt
es sich wieder um einen Zug der AVG, die Strecke wird geméfl der EBO/FV-NE befahren.
Die AVG ist also ab diesem Zeitpunkt wieder das zustindige Verkehrsunternehmen und somit
rein rechtlich Vertragspartner der Fahrgiste. Auf dem Weg weiter Richtung Norden werden
die Gemeinden Eggenstein-Leopoldshafen und Linkenheim-Hochstetten an den OPNV
angeschlossen. Am siidlichen Ortseingang von Linkenheim verldsst die Strecke die ehemalige
Bundesbahntrasse, wechselt erneut die Betriebsart und wird zu einer StraBenbahn der AVG.*
In Hochstetten endet die Strecke mit einer Wendeschleife und einer Abstellanlage. Wie auf
der Albtalbahn wird auch auf der Hardtbahn im Zugleitbetrieb gefahren, auflerdem ist die
Strecke mit dem AVG-IMU-System gesichert. Die gesamte Strecke, d. h. die Albtal- und die
Hardtbahn genauso wie die Stadtdurchfahrt Karlsruhe, ist durchgehend mit 750 V
Gleichstrom elektrifiziert. Die Albtalbahn von Bad Herrenalb bzw. Ittersbach bis zum
Albtalbahnhof in Karlsruhe wird, da die AVG einst gegriindet wurde, um diese Strecke zu

modernisieren und zu betreiben, als Stammstrecke der AVG bezeichnet.

7 Vgl http://www.avg.info/infrastruktur/albtalbahn.html. Zugriff 02. Juni 2011.

¥ Vgl ebd.

Seit dem 12. Dezember 2010 wechselt die AVG zwischen den Haltestellen Linkenheim
Friedrichstrae und Linkenheim Rathaus die Betriebsart. Auf Wunsch der technischen
Aufsichtsbehorden wurde die Strecke zu diesem Zeitpunkt von einer Eisenbahn- in eine
StraBenbahnstrecke umkonzessioniert. Auch von dieser Anderung der Betriebsart merkt der
Fahrgast selbstverstdndlich nichts. Rein rechtlich befindet er sich jedoch jetzt nicht mehr in einem
Zug, sondern in einer Straf3enbahn der AVG. Bis zu diesem Dezember 2010 handelte es sich bei der
Ortsdurchfahrt Linkenheim daher rein juristisch um einen mehrere 100 m breiten Bahniibergang.

Vgl. Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH (Hrsg.): Allgeier, Jochen; Miiller, Andreas; Miiller, Heiko:
Flexibilitdt von friih bis spdt. Geschéftsbericht 2010 der Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH.
Karlsruhe 2011. S. 19.
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Innerhalb von Karlsruhe werden die Stadtteile Riippurr, Dammerstock, die Siidstadt die
Innenstadtteile der Weststadt, die Nordweststadt und Neureut durch die S1/S11 vom OPNV

erschlossen.
2.2.3 Die Stadtbahnlinie S2 Rheinstetten — Karlsruhe — Stutensee

Die S2 ist die einzige Stadtbahnlinie im Karlsruher Netz, die ausschlieBlich nach der BOStrab
betrieben wird. Gefahren wird sie von VBK-Personal, gesteuert von Leitstellenmitarbeitern
der VBK. Auf Karlsruher Gemarkung handelt es sich rechtlich um eine Straenbahn der
VBK, auBlerhalb des Karlsruher Stadtgebiets um eine Stralenbahn der AVG. Die VBK ist
dort Subunternehmer der AVG. Die gesamte Strecke ist mit 750 V Gleichstrom elektrifiziert.

Auf ihrem Linienweg von Rheinstetten bis nach Stutensee-Spock durchquert die S2 in
Karlsruhe die Stadtteile Rheinstrandsiedlung und Daxlanden, die Weststadt, die Innenstadt,
die Oststadt, passiert Rintheim, durchfdhrt Hagsfeld, den Reitschulschlag und anschlieBend in
Stutensee die Stadtteile Biichig, Blankenloch und Friedrichstal.

2.2.4 Die Stadtbahnlinie S31/32 Menzingen/Odenheim — Bruchsal — Karlsruhe Hbf —
Ettlingen West — Rastatt — Forbach/Achern

Die S31/S32 beginnt im Kraichgau in den Orten Menzingen (ein Ortsteil der Stadt Kraichtal)
und in Odenheim (ein Stadtteil von Ostringen). In Ubstadt treffen die beiden Linieniste
aufeinander und fiihren auf dem gleichen Fahrweg nach Bruchsal. Bis Bruchsal fahren die
Zige auf einer NE-Strecke gemi3 der EBO/FV-NE — diese NE-Strecke befindet sich im
Eigentum der AVG, ist mit 15kV 16,7 Hz Wechselstrom elektrifiziert und mit dem
Sicherungssystem der DB ,PZB*“ gesichert. Sie wechseln im Bahnhof Bruchsal auf die
Infrastruktur der DB Netz AG iiber. Auf dieser Strecke fahren die AVG-Stadtbahnen im
Mischverkehr mit Ziigen der DB Regio AG, der DB Fernverkehr AG sowie mit Giiterziigen
der DB Schenker AG und anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen als Eisenbahn gemil3 der
EBO. Auf dem weiteren Linienweg bis Rastatt werden die Bahnhofe Karlsruhe-Durlach und
Karlsruhe Hauptbahnhof passiert. Als einzige Stadtbahnlinie der AVG durchfahrt die S31/S32
dabei Karlsruhe ausschlieBlich auf DB-Infrastruktur und nicht durch die Karlsruher Innenstadt
als Stralenbahn. Ab dem Karlsruher Hauptbahnhot fahrt die Linie weiter tiber die Ostliche
Rheintalstrecke iiber Ettlingen West nach Rastatt. Ab Rastatt fahrt ein Teil der Ziige weiter im
Rheintal iiber Baden-Baden und Biihl bis na